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Motores Turbo Union RB.199 Mk 101 


Turbina eólica retráctil 
para reencendido de los 
motores a gran altitud 


Extensión 
del fuselaje 


Tanques de 2 250 litros 


El Tomado ADV es un participante habitual 
en los festivales aéreos de Famborough 
desde primeros de los años 80. Sus pilotos 
de pruebas aprovechan la ocasión para 
demostrar a todas luces la agilidad y 
prestaciones del avión. 


ornado IDS (GR.Mk 1) 
ivión de interdicción de la RAF 


So^ca retráctil de 
'eocsta.e en vuelo, 
wcona y desmontable 


Motores Turbo Union RB.199 Mk 103 (5 a 10% más 
de empuje que el Mk 101) 


Raoomo corto con 
s 'scar de 
seguimiento del 
sreno 


El Tornado ADV 
incorpora numeroso 
equipo integrado de 
evaluación que facilita 
la identificación y 
rectificación de fallos. 


Tornado ADV (F.Mk 2) 
Primera variante de 
interceptación de la RAF 


Enguantado alar 
agrandado,con 
antena de RWR y sin 
flaps Krueger 


Cuatro misiles 
Sky Flash 
semicarenados 


bajo el fuselaje 


Motores T¿¿ 
Union R81 
104 cor tot 


Sonda de repostaje 
integrada 

Radomo largo con un 
radar de interceptación 
AI-24 Foxhunter 


rnasoee^": 
que el Mí * 


Eliminado el cañón Mauser izquierdo 


Diferencias 

del GR.Mk 1 al F.Mk 3 


Tornado ADV (F.Mk 3) 
Interceptador estándar 
de la RAF 


Nuevas pantallas para piloto 
y navegante 


Ala de 

aflechamiento 
Sidewinder adicionales en automático 
los soportes principales 


■ .' ■ '' • . 












Siempre es mejor darle al otro en la boca 
desde 16 km, de frente, que Intentar derribarlo 
con el cañón desde 200 metros. 





Con todos los flaps abiertos y los 
posquemadores encendidos, el 
Tomado ADV es un avión de 
combate tremendamente ágil. 


"La célula puede llevar todos 
los soportes del IDS — salvo el 
ventral—, de modo que en el IDS 
puedes montar lo mismo que en el 
ADV, incluidos los JP233. Por 
ejemplo, puedes volar con ocho 
bombas Mk 82 y misiles antibu¬ 
que Kormoran. 

”La primera prueba es con una 
flecha de 58° a 300 nudos y 
36 000 pies, y la maniobra consis¬ 
te en empujar a cero mientras in¬ 
tentas alabear todo a la izquierda, 
seguido de una rápida reversión 
todo a la derecha junto a un tirón 
a tope de la palanca. La intención 
es exigirle el máximo ángulo de 
ataque con un elevado régimen de 
alabeo y el gran deslizamiento la¬ 
teral que se produce al invertir la 
dirección de viraje. 


El A.01, el primer prototipo 
ADV, fotografiado con barquillas 
de cámaras subalares durante 
las pruebas de disparo del misil 
Sky Flash. El A. 01 
vuelo inaugural del 
el 27 de octubre de 
todavía es uno de los 
peones de brega de la 
evaluación de Warton . 


”«Boffin» y yo lo comentamos 
mientras ascendía, para que así 
todo el mundo sepa lo que está 
sucediendo. Tráfico aéreo me au¬ 
toriza a entrar en la zona de ba¬ 
rrenas, estoy preparado y «Bof- 
fin» también, así que allá vamos. 

”La palanca de mando se mue¬ 
ve por la cabina de la forma de¬ 
seada y el Tornado responde 
como un caballo al que se hubiese 
dado un espolonazo en las ijadas. 
El SPILS funciona según lo es¬ 
perado y el avión obedece muy 
bien la orden de control, efec¬ 
tuando un viraje a la derecha con 
un alto alfa (ángulo de ataque), 
siempre bajo control. Los moto¬ 
res no han perdido ni un ápice de 
potencia. Debido a la gran resis¬ 
tencia provocada, pierdo 50 nudos 


y relajo los controles con el avión 
invertido pero totalmente bajo 
control. Pico para ganar velocidad 
y después asciendo para la nueva 
evaluación. ” 

Pulsaciones a plena potencia 

“El motor es increíblemente 
fuerte y muy resistente a las pul¬ 
saciones, aunque a veces puedes 
exigirle demasiado. Si tiras a un 
fuerte alfa, con mucho desliza¬ 
miento lateral, cambiando de fle¬ 


cha y dando plena potencia, todo 
a la vez, le pides mucho: el aire 
entra en los difusores en la direc¬ 
ción totalmente incorrecta, de 
modo que los motores padecen 
pulsaciones. 

”E1 motor emite un fuerte es¬ 
tampido para indicarte que no tra¬ 
baja en las condiciones idóneas, 
pero eso es todo. En las pruebas 
de desarrollo he provocado varias 
veces esta respuesta y nunca he 
dañado el motor. ” 
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un Sky Flash del segundo prototipo 
del ADV. Tales martinetes permiten 
disparar los misiles en cualquier 
momento de la envolvente de vuelo. 


Evolución de un piloto de pruebas 


Keith Hartley, antiguo piloto de Lightning en la 
RAF. se convirtió en piloto de pruebas en la 
Empire Test Pilots School de Boscombe Down. 
Antes de causar baja en la RAF sirvió en el 
Escuadrón A del Establecimiento Experimental 
de Armamento y Aeroplanos, también en 
Boscombe, donde voló en gran número de 
reactores de altas prestaciones. 

"Al principio fui piloto de proyecto del Hunter, 
que era magnífico. Al año siguiente pasé al 
Phantom y al Buccaneer. trabajando con el Pave 


Spiking y el RHWR [receptor de alerta radar]. Era 
muy interesante para un piloto de defensa aérea. 

"Durante los tres primeros años que estuve 
allí fui piloto de proyecto del Jaguar, pero a 
finales de 1982 me convertí en piloto 
bombardero del Tornado IDS. En este avión pasé 
a ser un removedor de tierras [piloto de ataque 
al suelo] de circunstancias, aun cuando no tenía 
experiencia operacional en ello. Me dediqué a 
ello durante cuatro años, hasta que me convertí 
en piloto de proyecto del Tornado ADV ." 


Carga bélica 



del ADV 


F.Mk 2 (interceptación) 

Cañón Mauser de 27 mm 
4 BAe Sky Flash 
2 AIM-9L Sidewinder 
2 tanques de 1 485 litros 


F.Mk 3 (interceptación) 

Cañón Mauser de 27 mm 
4 BAe Sky Flash 
4 AIM-9L Sidewinder 
2 tanques de 2 227 litros 


F.Mk 3 (traslado) 

Cañón Mauser de 27 mm 
4 BAe Sky Flash 
4 AIM-9L Sidewinder 
2 tanques de 1 485 litros 
2 tanques de 2 227 litros 

F.Mk 3 (actualizado) 

Cañón Mauser de 27 mm 
4 AIM-120 AMRAAM 
4 AIM-132 ASRAAM 
2 tanques de 2 227 litros 


Super Tornado (antibuque) 

Cañón Mauser de 27 mm 
2 ASM Kormoran o Sea Eagle 
2 AIM-9L Sidewinder 
2 tanques de 1 485 litros 
2 barquillas de ECM Sky 
Shadow 

Super Tornado (interdicción) 

Cañón Mauser de 27 mm 
8 bombas Mk 82 de 454 kg 
o dos JP233 
2 AIM-9L Sidewinder 
2 tanques de 1 485 litros 
2 barquillas de ECM Sky 
Shadow 



Abajo: "No he volado en el 
Jaguar CCV. Yo era piloto 
reserva, trabajé mucho en el 
simulador y estaba disponible 
por si alguien se rompía una 
pierna. Pero no tuve esa 
oportunidad. Sí puedo decir que 
me parece un avión precioso." 


Arriba: "Como piloto de 
proyecto del Jaguar, probé los 
nuevos equipos de navegación y 
el armamento, e hice algunos 
vuelos de traslado a India ." 


Derecha: "Acabo de volver 
a pilotar el Buccaneer. En 
Boscombe volé en él muchas 
veces, pero no lo había hecho 
desde entonces. No es un avión 
difícil, pero no es fácil 
mantenerse al día en todo." 


Centro: "El Hunter es casi un 
avión a prueba de idiotas. Bueno, 
tal avión realmente no existe, 
pues algunos han conseguido 
matarse en él. Pero el Hunter es 
un avión estupendo." 


Derecha: "El EAP es un avión de 
primer orden, como el Lightning. 
Es una pena que la RAF no 
tenga uno o dos escuadrones 
equipados con él." 


"El IDS es mágico, el mejor bombardero de baja cota del mundo. 
Trabajé mucho en el desarrollo del JP233. Fue interesante." 









































¡Secuestro! 


3. a Parte 



LIBERTAD 


MUERTE 


Rescate en Entebbé 

El 27 de junio de 1976 despegó de Atenas el 
Vuelo 139 de Air France. A bordo de ese Airbus 
A300 había 258 pasajeros y tripulantes, pero 
también unos secuestradores que lo desviaron a 
Entebbe, en la Uganda de Idi Amin. Los piratas, 
una mezcla de terroristas de la Baader-Meinhof y 
la OLE, pidieron la liberación de 53 "luchadores 
de la libertad" encarcelados en varios países. 
Entre los rehenes había ciudadanos de Israel, 
país que organizó un audaz rescate llamado 
Operación "Thunderbolt 


“SECUESTRO: EL SAS, DISPUESTO A IN¬ 
TERVENIR”, rezaban los titulares de un ro¬ 
tativo londinense. El Vuelo KU422 de Kuwait 
Airways había llegado el día anterior al aero¬ 
puerto de Lamaca. Las principales bases bri¬ 
tánicas en Chipre podían haber servido para 
hacer posible el rescate, pero es también cier¬ 
to que una operación tan arriesgada debía in¬ 
tentarse sólo como último recurso y a petición 
de todas las partes interesadas. 

Cualquier tiempo pasado... 

En los días del “Lleva este avión a Cuba” 
era más fácil satisfacer las peticiones de los 
piratas del aire. El avión era liberado al cabo 
de un tiempo y los pasajeros llegaban a su des¬ 
tino asustados y tarde, pero indemnes. Un 
único secuestrador podía ser reducido por la 
tripulación. Y mientras nadie resultase herido, 
el secuestrador podía incluso convertirse en 
un héroe popular, como el “paracaidista” D. B. 
Cooper. 

Los años 70 vivieron la proliferación del se¬ 
cuestro político, y las aerolíneas y los gobier¬ 
nos se encontraron metidos en un nuevo jue¬ 
go. Terrorista o luchador de la libertad, el 
nuevo tipo de secuestrador estaba dispuesto 
a matar por su causa, y las vidas de los pa¬ 
sajeros se convirtieron en materia de inter¬ 
cambio de un comercio terrorífico. 


Al principio, los gobiernos occidentales si¬ 
guieron la política de la contemporización. La 
escalada de secuestros de la OLP en setiem¬ 
bre de 1970 supuso la liberación de terroristas 
encarcelados en Europa, y muy pronto hubo 
quienes entendieron que tales soluciones eran 
contraproducentes y daban lugar a más actos 
terroristas. Los piratas del aire debían ser de¬ 
rrotados. 

Una alternativa, ya adoptada por la aerolí¬ 
nea israelí El Al, era llevar guardas jurados a 
bordo. Estos “policías del cielo” desbarataron 
algunas intentonas, pero no eran la solución 
ideal. La perspectiva de provocar tiroteos en 
un avión atestado, presionizado y volando a 
miles de metros desalentó a muchas aerolí¬ 
neas (más por miedo a que hubiese heridos 
entre el pasaje que al peligro de una descom¬ 
presión explosiva de la cabina). 

Unidades antiterroristas 
especiales 

La masacre de atletas olímpicos israelíes 
por terroristas de Setiembre Negro en Mu¬ 
nich, en 1972, espoleó el desarrollo de uni¬ 
dades policiales o militares de corte especial. 
Se asignó la tarea a cuerpos como el británico 
SAS, el alemán occidental GSG- 9, el francés 
GIGN o el español GEO, y al poco algunos de 
ellos habían demostrado su eficacia. Pero de 


EGIPTO 


2 Tras pasar por 
Nairobi, donde ha 
aterrizado un avión 
hospital, la 
formación se acerca 
al aeropuerto 
ugandés de Entebbe 
sobrevolando el lago 
Victoria, que no 
estaba vigilado. 
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1 El 707 y tres C-130 dejan Tel 

Aviv (flecha roja), pasando por 

el mar Rojo, Etiopía y Kenia. 
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Océano Indico 


SOMALIA 


KENIA 


* Nairobi 


TANZANIA 


3 Después de la incursión, se 
regresa por el mismo camino 
(flecha azul), haciendo escala en 
Nairobi para repostar De nuevo 
el vuelo de retorno pasa por 
espacio aéreo internacional 
sobre el mar Rojo. 


La Operación “Thunderbolt” llegó hasta Uganda 
por el mar Rojo y a través de los espacios aéreos 
de Etiopía y Kenia. 


HISTORIA DE LOS SECUESTROS (continuación) 


1977 

Setiembre: uno de los grupos 
terroristas más implacables, el Ejército 
Rojo japonés, desvía un Boeing 747 de 
Japan Air Lines a Dacca (Bagladesh). 
Octubre: es secuestrado un Boeing 
737 de Lufthansa para forzar la 
liberación de líderes de la banda 
terrorista Baader-Meinhof encarcelados 
en la RFA. Hace escala en varias 
localidades de Oriente Medio, seguido 
de cerca por un reactor de Lufthansa 


que lleva un equipo de rescate. 

Se detiene en Mogadiscio (Somalia). 
En un asalto audaz, los comandos 
del GSG-9 ponen fin al secuestro 
mediante una acción ejemplar. 

1978 

Ese año se producen 31 secuestros. 
En marzo, dos pistoleros de la OLP 
asesinan en Chipre a un amigo del 
presidente egipcio. Anuar-el-Sadat. 
Para escapar, los criminales toman 


algunos rehenes y piden un avión. 

El DC-8 de Cyprus Air puesto 
a su disposición recorre todo el 
Mediterráneo, pues ningún país se 
decide a aceptarlo. Los comandos 
egipcios planean el asalto del avión 
para cuando éste vuelva a Chipre, 
pese a la oposición de las autoridades 
chipriotas. El gobierno de Chipre no 
cede, y cuando los comandos egipcios 
llegan al lugar son interceptados por la 
Guardia Nacional chipriota. En el 
tiroteo subsiguiente morirán 15 
egipcios sin que hayan podido 
acercarse al avión. El secuestro se 
resuelve negociando. 


1979 

En los 28 secuestros de ese año hay 
de todo, farsa y tragedia. En junio, en 
Australia, cuatro azafatas reducen a un 
secuestrador, mientras que en EE UU 
una mujer retiene a 30 pasajeros y 
pide que se lea una declaración 
religiosa por la TV nacional. 

1980 

Se producen 33 secuestros y 
20 amenazas de toda clase contra 
aerolíneas. Los secuestros "normales" 
significan que unos pocos terroristas 
retengan a unos pasajeros como 
rehenes, pero no siempre es así. 
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I Sacare 3 de > o Un 
N*o~ ~Z~ x —¿roo y tres 
I 3C se ónge^ & s^r Un 
f*xx -ir^cri 707 aterriza 
*r 'w3TjO confundir a 
c*~ jGrTOr<a5 os ¡S'ae es 
jo sr e.3' ráesenos 
ceraors 


2. Agentes israelíes se 
infiltran en el aeropuerto 
e informan que el avión 
secuestrado está cerca 
de la terminal, donde se 
retiene a los pasajeros. 


3. Domingo 4 de julio. Pasada la 
medianoche aterrizan tres C-130. Uno se 
acerca a la terminal y desembarca un 
Mercedes negro (idéntico al de Amin) 
escoltado por unos Land Rover. Los 
ugandeses saludan al que creen su 
presidente y son abatidos por comandos 
israelíes disfrazados de miembros de la OLP. 



. -os comandos asaltan la terminal. Gritando 
, Serbos israelíes! ¡Al suelo!", disparan contra los 
constas. Tres rehenes no reaccionan a tiempo y 
■-e^en en el tiroteo. Otra unidad asalta la torre de 
rrre v destruye las radios, pero el teniente coronel 
e“ooatan Natanyahu, jefe de la fuerza de rescate, 
s acatido por un francotirador. Otros comandos 
estruyen 11 cazas MiG en el aeropuerto para impedir 
r\a oosible persecución posterior. Los rehenes son 
~*oarcados en los C-130. 




6 . Los aviones repostan en Ken 5 
Los heridos son transferidos a 
avión hospital y la formación 
continúa hacia Israel, donde es 
objeto de una recepción triunfa 
en el aeropuerto Ben Gurion 
de Tel Aviv. 


. Despegan los C-130, 
erando cuatro secuestradores 
23 soldados ugandeses 
--e'cos. y unos 100 heridos. 

~ercules son dirigidos 
c< e 707 de mando hacia 
k=» r oc en Kema. 


Abajo: El aeropuerto Ben Gurion, 
en Tel Aviv, vivió el gran regocijo 
que siguió a la llegada de 
Entebbe de los rehenes y sus 
salvadores. En las fotografías, los 
comandos aparecieron con los 
rostros censurados por motivos 
de seguridad. 


En agosto, 168 refugiados cubanos 
toman el control de un avión de Braniff 
en Lima (Perú). 


Siria, el avión es retenido 11 días 
antes de que se libere al último 
pasajero. En Polonia, los desórdenes 
que llevaron a la ley marcial suponen 
también que un número creciente de 
personas intenten el secuestro como 
forma de pasar a Occidente. 


Los 29 secuestros de 1981 incluyen 
las ya habituales tragicomedias, pero 
también la evidencia de que se 
generaliza un nuevo tipo de 
secuestrador, más "profesional" y sin 
escrúpulos. En marzo, un Boeing 707 
paquistaní es desviado a Kabul, donde 
es asesinado un pasajero. Planeado 
por el hijo del ejecutado ex presidente 
Bhutto. el secuestro pretende la 
liberación de prisioneros políticos 
encarcelados en Pakistán. Llevado a 


Aunque el número de secuestros es 
de sólo 18, éstos están muy 
difundidos, desde Tanzania hasta 
Nicaragua. En China, un intento de 
secuestro acaba cuando los maleantes 
son reducidos por la tripulación y el 
pasaje. Los informes sugieren la 
muerte de por lo menos dos 
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Operaciones civiles 


> 


todos los problemas encontrados, el peor eia 
el rescate de los rehenes en un avión secues¬ 
trado. 

Los aviones comerciales son muy difíciles 
de asaltar, más cuanto más grandes. Están a 
mucha distancia del suelo, es muy difícil saber 
qué está sucediendo dentro y, aunque el equi¬ 
po de asalto consiga llegar al fuselaje, es casi 
imposible hacerlo silenciosamente. Sólo el he¬ 
cho de llegar hasta el aparato ya es complejo, 
pues hasta el más imbécil de los secuestra¬ 
dores insiste que el avión esté estacionado en 
un rincón apartado, lejos de todo cuanto pueda 
dar cobertura a un equipo de asalto. 

Sin embargo, se han producido asaltos co¬ 
ronados por el éxito. En mayo de 1972, miem¬ 
bros de la Unidad de Reconocimiento del Es¬ 
tado Mayor General israelí (también llamada 
Sayaret Matkal y Unidad 269) realizaron la pri¬ 
mera tentativa de esta clase. Disfrazados de 
personal de tierra, asaltaron un Boeing 707 de 
Sabena que había sido secuestrado por cuatro 
miembros de Setiembre Negro. Mataron a 
dos terroristas, capturaron a los otros dos y 
liberaron a todos los pasajeros supervivientes 
(uno había sido asesinado previamente). 

Éxito alemán 

Uno de los rescates más celebrados tuvo 
lugar en 1977. Un Boeing 737 de Lufthansa 
fue secuestrado por cuatro terroristas que 
pretendían la liberación de los líderes de la 
banda Baader-Meinhof. Desviado a Oriente 
Medio, fue seguido por un equipo de inter¬ 
vención del GSG-9, la unidad antiterrorista 
alemana occidental. Los alemanes pensaron 
asaltar el avión en Dubai, pero éste partió an¬ 
tes de que pudiera hacerse nada. En Moga- 
discio (Somalia) el piloto del 737 fue asesinado 
por los terroristas. El GSG-9 intervino en la 
noche del 17 de octubre. 

Unos soldados somalíes encendieron un 
fuego delante del avión, lo que atrajo a los te¬ 
rroristas a la cabina de vuelo a mirar qué pa¬ 
saba. Con los alemanes había dos miembros 
del SAS, que emplearon sus nuevas granadas 
aturdidoras para inmovilizar a los terroristas. 
Llamadas informalmente “Flash-Bangs”, tales 
granadas producen un fuerte estampido y un 
gran fogonazo que ensordecen y ciegan mo¬ 
mentáneamente. Cuando detonaron las gra¬ 
nadas, los GSG-9 apoyaron unas escaleras es- 



Arriba: Personal del aeropuerto retira el cuerpo 
de una mujer israelí asesinada, obra de los 
secuestradores del Vuelo 648 de EgyptAir. 


pedales contra el avión y penetraron en él por 
las salidas de emergencia. En un breve tiro¬ 
teo, mataron a dos terroristas masculinos y 
uno femenino, e hirieron a otra mujer del gru¬ 
po. Un miembro del GSG-9 y tres pasajeros 
resultaron heridos; el resto salió indemne. 

Se han producido otros muchos rescates. 
La Brigada de Intervención Especial venezo¬ 
lana liberó los 79 pasajeros de un DC-9 se¬ 
cuestrado en Aruba. Todos los secuestrado¬ 
res resultaron muertos (pues —se cree — pe¬ 
dían más dinero para operaciones clandestinas 
del gobierno, y los muertos no hablan). En 
Suiza, en marzo de 1984, policías de Ginebra 


Masacre en Malta 

Parecía un secuestro como cualquier otro: 
hombres armados y dispuestos a matar re¬ 
henes para hacer valer sus exigencias. Aun¬ 
que carecían de un plan de acción coordi¬ 
nado, estaban todavía mejor organizados 
que los miembros de la fuerza de rescate, 
cuya acción puso fin al secuestro pero causó 
la muerte a unos 50 pasajeros en la refriega 
sangrienta que tuvo lugar en el avión. 


rescataron 62 rehenes de un 737 de Air Fran- 
ce, al que entraron haciéndose pasar por per¬ 
sonal de servicio. 

Es una carrera infernal. A finales de los 
años 70, las fuerzas de seguridad estaban me¬ 
jor entrenadas y mucho mejor equipadas que 
los piratas del aire. Recientemente, empero, 
los fanáticos de Hezbollah que secuestraron el 
Vuelo KU422 kuwaití demostraron una actitud 
alarmantemente profesional. 

Cualquier rescate de rehenes debe reali¬ 
zarse contra terroristas especializados y muy 
bien preparados, y, a menos que se efectúe 
con precisión casi quirúrgica, puede conver¬ 
tirse en un baño de sangre. La mejor solución 
parece ser el refuerzo de la seguridad, impi¬ 
diendo que los terroristas puedan subir armas 
a bordo. 


Domingo 24 de noviembre de 1985 
El Vuelo 648 de EgyptAir, un Boeing 737 con 92 
pasajeros y seis tripulantes, parte de Atenas para 
El Cairo. Tan pronto como el avión alcanza su te¬ 
cho de crucero, al menos tres hombres árabes bien 
vestidos se levantan, empuñan unas pistolas y or¬ 
denan al pasaje que no se mueva de su sitio. Uno 
de ellos va a la cabina de vuelo y ordena al piloto 
que ponga rumbo a Malta. 

Los secuestradores recogen los pasaportes de 
los pasajeros, a los que distribuyen por nacionali¬ 
dades. Uno de ellos, un guarda jurado egipcio, saca 
una pistola y mata a uno de los piratas. Los demás 
devuelven el fuego, hiriendo al guarda y a varios 
pasajeros. 

Las autoridades maltesas deciden no autorizar el 
aterrizaje del avión y apagan las luces de pista. El 
comandante Hani Galal, peligrosamente falto de 
carburante, aterriza igualmente, guiándose por las 
luces de un avión de Singapore Airlines estacio¬ 
nado en tierra. 

Viernes 29 de noviembre 
Llegado el momento de las negociaciones, éstas 


secuestradores. Dos meses después, 
el piloto de un avión chino mata a tiros 
a un pretendido secuestrador. Los 
polacos protagonizan seis secuestros 
con destino a Occidente. En abril, 42 
de 52 pasajeros desviados en su avión 
a Berlín optan por pedir asilo político. 

1983 

Uno de los 23 secuestros de ese año 
casi provoca una guerra, cuando, en 
mayo, un avión chino fue obligado a 
volar de Corea del Norte a la del Sur. 
China pidió la repatriación de los 
secuestradores, pero los sudcoreanos 
insistieron en retenerlos en Seúl. 

En EE UU, un secuestro hacia Cuba, 
en abril, fue el preludio de otros 
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cuatro intentos en los cuatro meses 
siguientes. Antes, un joven retrasado 
mental fue abatido a tiros por el FBI 
cuando intentaba un secuestro. En la 
URSS, en julio, los pasajeros de un 
vuelo de Aeroflot secuestrado dan 
muerte a un delincuente y capturan 
al otro. En noviembre mueren seis 
personas durante un tiroteo 
desencadenado cuando siete 
secuestradores pretenden desviar 
un avión de Aeroflot hacia Turquía. 

1984 

Sólo se producen 17 secuestros, la 
cifra más baja de los dos últimos 
decenios. Cuando, en marzo, un 
Boeing 737 de Air France fue desviado 


a Ginebra, la Policía suiza montó una 
operación de rescate. 

Diciembre: un Airbus kuwaití es 
secuestrado en Mehrabad (Irán), donde 
el personal de seguridad iraní rescató a 
la tripulación y el pasaje. Muchos 
pensaron que había sido una operación 
amañada, pues hubo sospechas bien 
fundadas de que detrás del secuestro 
estaban los iraníes. 

1985 

Siguen los secuestros a razón de 15 a 
20 por año, pero lo peor fue la 
destrucción de un vuelo de Air India a 
raíz de que una bomba colocada por 
separatistas sijs explosionase mientras 
el avión volaba sobre el Atlántico. 
















Abajo: Llamas y humo 
en el 737 retenido en 
la pista de Luqa. 
Comandos de la Fuerza 
777 egipcia asaltaron 
el avión con granadas, 
a despecho de la 
seguridad de los 
rehenes. 


Abajo: La ennegrecida salida de emergencia situada sobre el 
ala del Boeing 737 de EgiptAir indica la ruta que tomaron los 
comandos de la Fuerza 777 para asaltar el avión secuestrado. 


Arriba: Algunos pasajeros escaparon de la carnicería que 
tenía lugar en el avión, sólo para ser confundidos con 
terroristas y abatidos a tiros por los miembros de las fuerzas 
de seguridad egipcias desplegadas en torno al Boeing. 


Se produce una explosión en la bodega, quizá para 
distraer la atención de los terroristas del equipo de 
asalto, que entra por las salidas de emergencia. 


El plan egipcio no contemplaba que los pasajeros 
pudiesen huir de la matanza, y varios de ellos son 
tiroteados cuando intentan escapar. 


Acercándose por atrás, los egipcios abren la puerta 
de carga mientras el equipo de asalto se dispone a 
subir al ala. 


son conducidas por el primer ministro maltés, Car¬ 
melo Mifsud Bonnici, quien rehúsa repostar el 
avión "a menos que se libere a los rehenes". Que¬ 
dan en libertad trece de ellos —once mujeres del 
pasaje y dos azafatas—, pero no se entrega el com¬ 
bustible. 

Las autoridades desoyen una tercera petición de 
repostaje, y entonces los secuestradores afirman 
que matarán un pasajero cada diez minutos hasta 
que no llenen los tanques del avión. 

La primera víctima es una joven israelí de 20 
años. Pero la bala sólo le roza el cráneo, y la chica 
consigue echar a correr escalerillas abajo hasta la 
pista. Un terrorista asoma la cabeza y le dispara de 
nuevo, esta vez en una pierna. 

Diez minutos después, la compañera de la pri¬ 
mera chica, también israelí, es sacada de su asien¬ 
to. Le pegan un tiro en la nuca. 


Tres norteamericanos, un hombre y dos muje¬ 
res, son los siguientes. Él también tiene suerte y la 
bala sólo le hiere. A las dos mujeres se les dispara 
a la cabeza: una sobrevive, pero la otra, no. Mien¬ 
tras tanto, sin que lo adviertan los secuestradores, 
aterriza en el aeropuerto una fuerza de comandos 
egipcios que se dispone a asaltar el avión. 

A las 20,20 horas, el segundo, Ehay Bahey, ve 
una luz indicadora encenderse en el tablero de con¬ 
trol. Se ha abierto la puerta de carga trasera. Mi¬ 
nutos después, unas explosiones sacuden al 737. 
Los egipcios han abierto agujeros en el piso de la 
parte trasera del avión y por encima de la semiala 
derecha. 

Los comandos egipcios entran en el avión lan¬ 
zando granadas fumígenas. En la confusión, los pa¬ 
sajeros extraen conclusiones distintas de lo que 
está sucediendo. 


El comandante Galal no puede considerarse un 
testigo imparcial. Tras haber puesto fuera de com¬ 
bate al cabecilla de los secuestradores —un tune¬ 
cino de 20 años llamado Ornar Marzouki—, escapó 
a través de una ventanilla y no vio qué sucedía en 
la cabina de pasaje. Después diría: "Nuestra única 
esperanza era asaltar el avión. Los secuestradores 
eran gente muy desesperada y ávida de sangre". 

Pero no tantg ni tan indisciplinada como la Fuer¬ 
za 777, el corpáhdo egipcio que ejecutó la opera¬ 
ción. Los muerto6 r fueron en total 57, la mayoría 
de ellos pasajeros, Nt^se ha intentado averiguar 
quiénes murieron porfiábalas de los terroristas y 
quiénes cayeron ante sus "salvadores". Muchos 
perecieron asfixiados por el humo de las granadas 
egipcias. Una forma cruenta de comprobar que no 
se pueden emplear tropas mal entrenadas y poco 
disciplinadas en situaciones tan delicadas. 


Junio-julio: la larga ordalía del Vuelo 
847 de TWA y el evidente 
profesionalismo de los secuestradores 
anuncian una nueva escalada del 
terrorismo. Durante dos semanas, el 
Boeing 727 voló de un rincón al otro 
del Mediterráneo antes de detenerse 
en Líbano. A unos metros de la pista 
beirutí, los restos de un 727 jordano 
destruido por unos secuestradores 
hacían presagiar lo que podría suceder. 


Izquierda: Ejemplo de la ,l nueva 
generación " de secuestradores 
políticos inmisericordes, un pirata del 
aire saluda desde un 707 paquistaní 
retenido en Damasco en 1981. 


El caos que era (y es) Beirut supuso 
que la única forma de resolver la crisis 
fuese a través de una tortuosa red de 
acuerdos secretos entre EE UU, Israel 
e Irán. 

Setiembre: el Vuelo 648 de EgiptAir, 
un Boeing 737, es desviado al 
aeropuerto maltés de Luqa. Esta vez 
los egipcios esperaron a que las 
autoridades les diesen permiso para 
realizar su asalto, pero la operación fue 
muy mal ejecutada y salió 
pésimamente. Murieron 57 personas. 

1986 

En enero hubo un secuestro muy 
audaz, cuando un maleante utilizó una 
tarjeta bancaria para pasar los 


controles de seguridad en la RFA. Un 
piloto soviético que el año anterior 
había desviado un avión hacia China 
fue condenado a ocho años de prisión 
por un tribunal de ese país. Otro 
secuestro en la URSS acabó en 
matanza cuando dos hombres armados 
tomaron el control de un avión en Ufa. 
En la refriega que siguió murieron seis 
personas. 

1987 

El número de secuestros decrece a 
medida que mejora la seguridad 
aeroportuaria. Sin embargo, un niño es 
retenido como rehén en Dallas-Fort 
Worth (Texas) en enero. Se consigue 
convencer al secuestrador para que 


libere al niño indemne. A final de año, 
un qumceañero que volaba de 
Amsterdam a Milán desvía el avión a 
Roma. Acusado de secuestro el 29 de 
diciembre, es dejado a la tutela de sus 
padres el día 30. Tuvo suerte, pues el 
asunto podría haber acabado mal. 

1988 

Se produce el secuestro más largo 
de la historia: un Boeing 747 kuwaití 
es retenido por unos terroristas 
preparados y sin escrúpulos. 
Asesinando sin piedad, los fanáticos 
chiíes desvían el avión —que iba de 
Irán a Chipre— a Argelia, donde, en 
Argel, acabó todo después de una 
larga negociación. 
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Las aguas azul turquesa que rodean los 
estados sudorientales de EE UU son el 
hogar de buen número de hidrocanoas 
y anfibios, convirtiendo al Caribe y las 
Bahamas en el último reducto de una 
clase de aviones en extinción. Pero, 
gracias a las compañías Chalk's y VISS, 
y a la remoción de viejos aviones con 
motores de turbohélice, los anfibios 
parecen a salvo de una desaparición 
anunciada. É 




. . 




Chalk’s cubre destinos 
en las Bahamas desde su 
base en Fort Lauderdale 
(Florida). Este avión es 
uno de sus Albatross. 


Arriba: Un Grumman 
Mallard de Virgin Islands 


Seaplane Shuttle (VISS) 
extiende el tren para salir 
a tierra junto al puerto 
de St Thomas. 


Izquierda: Primo menor 
del Mallard y el Albatross, 
el Goose todavía pervive 
en cierto número en el 
Caribe. 


Arriba: Virgin Islands Seaplane Shuttle emplea 
una flota de 10 Grumman Mallard, siete de 
ellos remotorizados con turbohélices. Este es 
el hangar de mantenimiento en St Croix, con 
dos aviones ‘'turbo” y uno de émbolos. 
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La columna vertebral de la flota de Chalk’s es el 
Grumman Mallard, del que hay siete en servicio y la 
mayoría de ellos con turbohélices PT6. Estos aviones 
suponen un doble atractivo para los turistas: permiten 
llegar rápidamente a las Bahamas — situadas a unos 
240 km — y sumergirse en esa aureola de aventura 
y romance que rodea a los viejos hidrocanoas. 


K2374 


CMALICT 


El veterano Catalina aún es empleado en diversas 
funciones. Este ejemplar presenta dos motores lineales 
montados por fuera de sus radiales originales; 
así modificado, posee excelentes características 
de despegue y una mayor velocidad de crucero. 


Arriba: Aún menor que el Goose, el Grumman 
Widgeon es un aparato de cinco plazas propulsado 
por diversos motores lineales. 


Clásico hidrocanoa norteamericano de la II Guerra Mundial, 
el Catalina se ha convertido en un auténtico peón de brega 
en aguas de América Central y del Sur, donde se le emplea 
en todo tipo de trabajos de transporte y exploración. 

Este ejemplar se dedica al apoyo de prospecciones 


Arrba; No todos los anfibios son de Grumman. 
Este es un Republic Seabee, que se caracteriza 
por su motor impulsor. Es un avión bastante 
difundido en aguas del Caribe y de otros Estados 
de la Unión. 


derecha: Chalk f s es 
xfsiblemente la más famosa 
ie las aerolíneas equipadas 
ron hidrocanoas> los A/batross 
izquierda), Mallard y 'Turbo- 
Mallard (derecha). Tiene siete 
XJbatross en total, aunque 
uatro de ellos están en los 
mangares. ^ 
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Hay momentos para la pre¬ 
cisión y otros que exigen fuerza bru¬ 
ta. Habrás visto combates de boxeo 
en los que un peso welter danza en 
tomo a su rival, prueba, rehuye, uti¬ 
liza el estilo y las fintas, un toque de 
arte. Pero el F4 Phantom es un 
peso pesado que derrota al de enfren¬ 
te cayendo sobre él como una tone¬ 
lada de ladrillos. No se espera que te 
metas en un combate que vaya a de¬ 
cidirse con talento o estilo. Debes pa¬ 
sar por encima del otro como una lo¬ 
comotora, aplastarlo para que no 
pueda hacer nada. El Phantom fue 
diseñado para empeñar objetivos a 
30 millas. A esta distancia, el Phan¬ 
tom es supremo. Lo que debes hacer 
es darle al contrario desde esas 30 
millas y pasar sobre él como si fueses 
un tren expreso. 

”Sin embargo, a veces te ves me¬ 


tido en un intercambio de puñetazos 
a corta distancia. Una de esas veces, 
volábamos sobre Thud Ridge, cu¬ 
bierto de neblina baja, cuando el jefe 
de la patrulla gritó: «¡Unos MiG a 
las siete en punto!». No hubo prea¬ 
viso. «Voy a por él», dijo mi piloto 
por el intercomunicador. Si tenías la 
anticipación suficiente podías virar 
cerrado, encender los posquemadores 
y salir del viraje con la suficiente 
energía para caer sobre el otro tipo. 
Esta vez, nuestro número Tres de¬ 
cidió hacer de señuelo para que no¬ 
sotros pudiésemos tirar al MiG. 
«¡Ahí viene —gritó Tres — . ¡Es un 
MiG-21, un MiG-21! ¡Voy a atraerle 
para ti, muchacho!» Tres se convir¬ 
tió expresamente en un blanco per¬ 
fecto para el MiG, de modo que pu¬ 
dimos virar, meter posquemadores, 
acabar el viraje y, de repente, encon¬ 
tramos todo el cielo por delante del 


parabrisas lleno de la forma plateada 
del avión enemigo. 

'Nuestro cañón falló. ¡Dios mío, 
ayuda! Nuestra oportunidad de pa¬ 
sar a la Gloria, y el cañón falla. En 
el F-4E teníamos por fin un cañón 
M61A1 Gatling, que generalmente 
funcionaba muy bien pero que esta 
vez se encasquilló. El MiG tardó 
bastante, quizá unos diez segundos, 
en darse cuenta de que estábamos 
encima suyo, y entonces rompió y se 
alejó. ” 

Capitán Gary Wendell, WSO en un 
F-4E de la 4. a TFW, Operación “Li- 
nebacker”, 1972. 

Cuando voló por primera vez, en 
mayo de 1958, el Phantom debía 
ser un interceptador de la US Navy, 
aunque había nacido —a mediados 
de los años 50— en forma del avión 
de ataque AH-1. Cuando voló el pri¬ 


mer F-4B Phantom “de serie”, en 
marzo de 1961, este caza biplaza 
propulsado por dos reactores J79 se 
estaba convirtiendo rápidamente en 
un avión polivalente para la Armada 
y el USMC. De hecho, los primeros 
escuadrones operacionales fueron 
concentrados en Cayo Hueso para 
la Crisis de los Misiles Cubanos de 
octubre de 1962, y los Phantom y 
los MiG-17 jugaron al gato y al ratón 
pero sin llegar a dispararse. 

Al combate 

La US Air Forcé aceptó la derrota 
y adquirió el F-4C Phantom (llama¬ 
do al principio F-110A), que voló en 
mayo de 1963. Le siguió la versión 
de reconocimiento RF-4C, que aún 
sigue en servicio de primera línea. 
El F-4D, muy similar al F-4C, se 
ajustaba más a las necesidades de la 
USAF y a la función de “movimiento 
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Izquierda: De izquierda a 
derecha, Cari Baily, Charles 
DeBellevue, Jeffrey Feinstein 
y Richard Ritchie, todos 
ellos ases de la USAF en 
la lucha contra los MiG 
norvietnamitas. 


Abajo: Los mayores ases de 
la Navy, Randy Cunningham 
(piloto) y WiUie Driscoll 
(radarista); obtuvieron cinco 
victorias, incluidas tres en 
una sola misión el 10 de 
mayo de 1972. 


Derecha: Aviones F-4E del 
469. a TFS de la 388. a TFW 
de la USAF regresan de una 
misión a su base de Korat 
(Tailandia). La USAF empleó 
sus F-4 tanto en salidas de 
combate aéreo como de 
ataque al suelo. 


Abajo: Acompañado de un 
Douglas EB-66 dotado de 
contramedidas y equipos de 
navegación y bombardeo 
de precisión, el F-4 se 
convirtió en Vietnam en 
un bombardero desde 
cotas medias. 


^jg§ 




Los RF-4B del USMC fueron desplegados en ocasiones a bordo de los 
portaviones de la Navy para proporcionar capacidad de reconocimiento a las 
Alas Aéreas. En Vietnam, estos aviones sirvieron junto a los Vought RF-8A. 


RF-4B 

El 18 de setiembre de 1962, el 
proyectado avión de recofoto F4H-1P 
fue rebautizado RF-4B. Pensado para la 
Navy y el USMC pero sólo adquirido 
por este último, el RF-4B conservaba 
ios neumáticos originales, concebidos 
para los rigores de las operaciones 
embarcadas. 

El RF-4B fue, por supuesto, 
diseñado para el reconocimiento, 
por lo que carecía del radar de 
interceptación y montaba un APQ-99 
de exploración delantera, mucho 
menor que el APQ-72 de las versiones 


de caza. El RF-4B tenía una proa 
estilizada y con aberturas para 
las cámaras y otros sensores. 

Las cámaras ópticas incluían una 
delantera-oblicua y una lateral en 
soportes giratorios. Una mejora 
efectuada a mediados de los 
años 70 trajo consigo nuevos 
sensores, aunque el perfil de la proa 
apenas cambió. El RF-4B continúa 
en servicio, pero no está previsto 
apartarse de su equipo actual de 
cámaras electroópticas alimentadas 
con película. 
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Carrera tecnológica 



de tierras” (ataque al suelo). Al 
cabo de poco tiempo, estas varian¬ 
tes iban al combate en el Sudeste 
asiático. 

Los F-4B del portaviones USS 
Constellation (CVA-64) realizaron 
ataques aéreos en el golfo de Ton¬ 
tón el 5 de agosto de 1964. El 10 de 
julio de 1965, cazas F-4C del 45.° 
Escuadrón de Caza Táctica de Ubon 
(Tailandia) derribaron dos MiG-17. 
Ese mismo mes, un F-4C fue la pri¬ 
mera víctima de un SAM (misil su¬ 
perficie-aire) cerca de Hanoi. Los 
Phantom también consiguieron rá¬ 
pidamente victorias sobre los MiG- 
21, y un piloto, el teniente coronel 
Robert Titus, tuvo la distinción de 
abatir tres MiG con los tres siste¬ 
mas de armas del Phantom: el misil 
radárico AIM-7 Sparrow, el infra¬ 
rrojo AIM-9 Sidewinder y el cañón 
externo de 20 mm. 

Capitán Philip Grantley, 12. a Ala 
de Caza Táctica, Cam Ranh Bay, 
1966: 

“Recibí un impacto directo cerca 
de Thai Nguyen, un proyectil de 
12,7 mm que nos alcanzó directa¬ 
mente debajo del fuselaje y dio en el 
asiento de mi segundo. [Por enton- 

McDonnell F-4D 


ces, la tripulación de los Phantom 
de la USAF consistía en dos pilotos; 
después fue de un piloto y un WSO 
(Weapons Systems Officer)]. Se en¬ 
cendió una luz que indicaba pérdida 
hidráulica, pero mi principal preo¬ 
cupación era mi GIB [Guy In Back, 
el de atrás]. Otro problema era que 
la radio principal del Phantom es¬ 
taba bajo el asiento —uno de los po¬ 
cos fallos de diseño de este supera- 
vión —, pero en este caso la radio se¬ 
guía funcionando. Mi GIB estaba 
herido de consideración, sangraba y 
gritaba: «¡Sangre! ¡Sangre!». 

”Esta situación produce senti¬ 
mientos encontrados. Nos gustaba 
que el Phantom fuese un biplaza por¬ 
que el GIB proporcionaba dos ojos 
extra y una fuente adicional de va¬ 
loración en el clímax del combate. De 
hecho, el GIB había sido el mejor in¬ 
vento desde que dejamos las hélices. 
Pero es imperativo reducir al míni¬ 
mo posible el parloteo por el interco- 
municador, sobre todo en una situa¬ 
ción de combate, y la última cosa que 
deseas es que el maldito GIB grite 


cias relativamente cortas. El mayor 
alcance del sensor AAA-4 permitía 
apuntar el buscador de los misiles a 
distancias muy superiores a su pro¬ 
pio alcance. En la práctica, el AAA- 
4 demostró ser difícil de mantener 
y poco fiable. Fue eliminado de los 
aviones de la Armada en 1966-67 y 
en los F-4C, mientras que los F-4D 
en producción salieron de las líneas 
de montaje ya sin él. Los F-4D sub¬ 
siguientes tenían un contenedor di¬ 
ferente, asociado al sistema de aler¬ 
ta radar Bendix AN/APS-107. 

Cuando el Phantom se enfrentó a 
los MiG-17 y MiG-21 en el Sudeste 
asiático, su configuración y equi¬ 
pamiento interno evolucionaron. 
Como resultado de la amenaza cre¬ 
ciente, sobre todo de los sistemas 
de radar terrestres, se hizo nece- 


Un F-4D tanza un misil AIM-7 Sparrow durante 
unas pruebas. Los F-4C tardíos y los primeros 
F-4D carecían del carenado del infrarrojo 
delantero, con lo que tuvieron un perfil de proa 
más estilizado que cualquier otro Phantom. 


ILUMINADOR LÁSER 
Para que la bomba 
Paveway pueda 
guiarse, el objetivo 
debe ser iluminado 
con el láser de otro 
Phantom. Éste suele 
utilizar el contenedor 
Pave Spike, que 
lleva en uno de 
los alojamientos 
delanteros de los 
Sparrow. 


que le duele, le duele mucho, justo 
cuando quizá necesites llamar a un 
cisterna o alertar a las fuerzas de 
salvamento. No puedes hablar con tu 
GIB y llamar al cisterna al mismo 
tiempo. Esta vez le grité: «¡Corta de 
una vez!» y conseguí regresar a la 
base sin más incidentes. Mi compa¬ 
ñero había perdido bastante sangre, 
pero salió de aquello. ” 


Todos los aviones F-4B de la 
Navy y el USMC y los primeros 
F-4C de la USAF aparecieron con 
un menudo contenedor cilindrico 
bajo el radomo. Este apéndice al¬ 
bergaba un buscador infrarrojo re¬ 
frigerado por nitrógeno líquido 
AN/AAA-4, necesario para ayudar a 
las primeras versiones del misil 
aire-aire AIM-9 Sidewinder a adqui¬ 
rir los objetivos. Incluso en sus pri¬ 
meros tiempos, el Sidewinder podía 
detectar el objetivo sin necesidad 
de este equipo, pero sólo a distan¬ 


XRENADO DE 
OA 

arenado del F-4D 
ía según el 
uipo que albergue. 
„ ejemplar tiene 
una camara de 
ataque y un receptor 
de alerta radar. 


BOMBA "LISTA" 
Empleadas por los 
F-4D y F-4D, las 
bombas "listas" 
Paveway se guían 
hacia energía láser 
reflejada mediante 
una cabeza 
buscadora montada 
en un soporte 
cardánico. 


reflejada por un 
objetivo "iluminado" 
por el radar del avión 
lanzador. 
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Abajo: Armado con misiles 
antirradiación AGM-45 Shrike, este 
F-4C Wild Weasel llena los tanques 
durante el vuelo hacia un objetivo 
en Vietnam del Norte. 


La adquisición del F-4D por la US Air 
Forcé supuso la primera vez que el 
Phantom se ceñía a las operaciones de 
ataque de la USAF, muy diferentes del 
papel de interceptador que le asignaba 
la Armada. Para mejorar la precisión 
en funciones de superficie, el F-4D 
llevaba el computador de lanzamiento 
AN/ASQ- 91, el visor de tiro 
computerizado AN/ASQ-22 y el 
sistema de navegación inercia! 
AN/ASG-63. Desde el principio, el 
cableado y la aviónica del F-4D fueron 
compatibles con las bombas "listas" 
de guía electroóptica y láser. El F-4D 
tenía también un receptáculo dorsal 
para el repostaje en vuelo. 

El nuevo modelo era indistinguible 
del F-4C, con la excepción de los 71 


Abajo: Muchos F-4D 
tienen una antena 
de ECM bajo el 
carenado de IR 


Los Phantom 
terrestres también 
emplean el clásico 
gancho naval de 
apontaje, que les 
sirve para realizar 
aterrizajes cortos o 
en pistas húmedas, 
o en casos de 


F-4D, el modelo especial de la USAF 


aparatos entregados con el sistema de 
navegación lejana (LORAN) AN/ARN-92 
para operaciones a larga distancia en 
áreas del Sudeste asiático con pocas 
radioayudas; estos aviones (y 20 RF-4C 
equipados de forma parecida) tienen 
una antena "de raíl" en el carenado 
dorsal. Por lo demás, el F-4D no tiene 
rasgos distintivos externos. Los 
informes que decían que poseía un 
radomo diferente al del F-4C estaban 
en un error: ambos modelos salían de 
factoría con los radomos ojivales (sin 
el sensor IR inferior) y la antena discal 
de 812 mm. Los cambios en la forma 
del radomo de algunos F-4D fueron 
posteriores, al instalarse cámaras de 
ataque y equipos parecidos. 

Algunos F-4D se dotaron de 
sensores para operaciones "Igloo 
White" contra la red de infiltración 
llamada la Ruta Ho Chi Minh. En 
algunas misiones del F-4D, el 
iluminador láser Pave Spike para las 
bombas "listas" ocupaba uno de los 
alojamientos ventrales de los Sparrow. 


Los F-4D reequiparon muchas alas 
de la USAF, incluida la 36. a TFW 
de Bitburg (en la RFA), una de las 
unidades de interceptación 
occidentales más famosas. En la 
foto, uno de sus primeros aviones 
vuela sobre Alemania Federal. 



Antenas adicionales bajo el radomo. dorsales 
y en el cono de cola identifican al F-4C Wild 
Weasel. 


Las prestaciones del Phantom y su 
amplia producción hicieron de él una 
elección obvia para una plataforma de 
supresión de defensas capaz de atacar 
radares hostiles junto a los Republic 
F-105. Los problemas de cableado del 
complejo sistema de alerta radar Wild 
Weasel no llegaron a ser resueltos, 
pero se prepararon varias 
conversiones, la primera en 1966. 

El despliegue en el Sudeste asiático 
empezó en 1969 con el 67.° TFS en 
Kadena (Okinawa), y en Europa con 
el 81.° TFS de la 52. a TFW de 
Spangdahlem, en la RFA. El F-4C Wild 
Weasel fue utilizado por el 67.° TFS en 
las incursiones "Linebacker" de 1972, 
en las que se adquirió una valiosa 
experiencia. En Europa, la 52. a TFW 
lo empleó en equipo con el F-4D. 

Un inconveniente del F-4C era su 
incompatibilidad con el AGM-78 
Standard, pues sólo podía emplear 
el AGM-45 Shrike. 
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sario instalar contramedidas. A par¬ 
tir de la primavera de 1967 apare¬ 
cieron equipos de ECM en los con¬ 
tenedores del radomo de los F-4C, 
que habían sido pensados (pero no 
utilizados) para el buscador IR. Ello 
obligó a alargar ese contenedor. 
También durante ese período algu¬ 
nos Phantom tuvieron cámaras de 
ataque en el contenedor de proa, 
apuntadas hacia adelante y hacia 
atrás. Esto supuso la alteración del 
perfil posterior de esos alojamien¬ 
tos debido a la necesidad de montar 
las lentes de las cámaras. 

El peligro de los radares 

La evolución de las barquillas ex¬ 
ternas de ECM continuó durante to¬ 
da la guerra a medida que las tripu¬ 
laciones descubrieron lo que necesi¬ 
taban para perturbar los radares ene¬ 
migos y poder llegar hasta los obje¬ 
tivos sin verse asaltadas por los MiG 
controlados desde tierra, los caño¬ 
nes de 85 mm mandados por rada¬ 
res ‘Tire Can” y los misiles SA-2 
guiados por radares “Fan Song” 
Comenzando durante la Operación 
“Bolo” del 2 de enero de 1967, se 
emplearon barquillas de interferen¬ 
cia QRC-160, primero en los sopor¬ 
tes internos y después en uno de 
los alojamientos ventrales para mi¬ 
siles Sparrow. Más tarde se insta¬ 
laron, en los puntos fuertes inter¬ 
nos, barquillas de interferencia y 
engaño acústicos Westinghouse 
ALQ-101 y las de interferencia 
acústica de barrera General Electric 
ALQ-87. Las tripulaciones consi¬ 
deraban que valía la pena perder un 
soporte de armas si ello les daba ca¬ 
pacidad de ECM contra los misiles, 
los MiG y la Triple A (artillería anti¬ 
aérea) de Hanoi. 

Además de las ECM, en el ex¬ 
tremo superior trasero de la deriva 
de los Phantom apareció un care¬ 
nado ojival para la antena posterior 
del sistema de alerta y localización 


radar (RHAW) Bendix AN/APS-107. 
La experiencia adquirida en el vuelo 
en formación convenció a los usua¬ 
rios y al fabricante de la necesidad 
de instalar luces electroluminiscen- 
tes en todos los F-4 a partir de 
1968. Estas tiras de luces se ins¬ 
talaron en la proa* en los costados 
de los difusores, en la deriva y en 
los bordes marginales alares. El co¬ 
lor de estas luces era verde-blan¬ 
cuzco muy pálido. 

El desarrollo del F-4E Phantom, 
con su cañón integrado M61A1 Gat- 
ling de 20 mm y 640 disparos, fue 
la respuesta de la USAF al hecho de 
que los MiG tuvieran cañones fijos 
mientras que el F-4 careciera de 
ellos. Puesto en vuelo en junio de 
1967, el F-4E llevaba un radar me¬ 
nor y también un séptimo tanque de 
combustible en el fuselaje para com¬ 
pensar el peso del cañón, que al 
principio había sido fuente de algu¬ 
nos problemas. Los F-4E tardíos, 
incluidos algunos que llegaron a 
Vietnam antes del alto el fuego del 
27 de enero de 1973, estaban equi¬ 
pados con el sistema electroóptico 
de adquisición de objetivos North¬ 
rop TISEO, que consistía en una cá¬ 
mara de TV con lentes de zoom ins¬ 
talada en la raíz del ala. 

La US Navy no desarrolló ningún 
Phantom con cañón y, en la prácti¬ 
ca, otras mejoras —como el entre¬ 
namiento ACM (de maniobra de 
combate aéreo), que llevó a la es¬ 
cuela de caza “Top Gurí’ de la Ar¬ 
mada— demostraron ser más im¬ 
portantes para combatir a los MiG 
que la instalación de un cañón. A 
principios de la época de Vietnam, 
algunos Phantom de la Navy saca¬ 
dos de la línea de montaje del F-4B 
fueron equipados con un enlace de 
datos y llamados F-4G. Sin embar¬ 
go, la principal versión de la Armada 
fue la F-4J, que voló en mayo de 
1966 e incorporaba un radar y unos 
sistemas internos mejorados. 



Los Phantom de ¡a US Navy consiguieron 
una relación de derribos y pérdidas mejor que 
la de sus congéneres de la USAF, pero ello 
se debió sobre todo a que eran utilizados 
principalmente como cazas para la protección 
de los aviones de ataque y reconocimiento , 
y de las agrupaciones de portaviones. 





Arriba: Las necesidades de 
reconocimiento táctico de la USAF 
fueron satisfechas por la versión 
RF-4C del Phantom. 

Izquierda: Un F-4E del 58.° TFS de 
la 432. a TRW regresa a su base de 
Udorn (Tailandia) después de un 
ataque en Camboya el 14 de agosto 
de 1973. 

Cazadores de MiG 

El F-4J fue utilizado también por 
el USMC. El 11 de setiembre de 
1972, un F-4J del Escuadrón 
VMFA-333 “Shamrocks”, tripulado 
por los capitanes Lee T. “Bear” 

















Ll U Al incrementar la frecuencia de 
disparos reales y aumentar las horas 
de prácticas de combate, el número de 
victorias creció rápidamente, n n 


Lasseter y John D. Cummings, de¬ 
rribó un MiG-21 cerca dé Hanoi, la 
única victoria aérea de un avión de 
los Marines. 

El Phantom, por supuesto, pro¬ 
dujo ases de caza: los capitanes Ri¬ 
chard S. “Steve” Ritchie, Charles 
B. DeBellevue y Jeffrey Feinstein, 
todos de la USÁF, volaron en F-4D 
y F-4E. DeBellevue (quien después 
sería pAoto¡ y Feinstein eran rada- 
ristas. y los seis derribos del pri¬ 
mero. mx) más que los demás pi¬ 
lotos. hicieron de él el mayor as de 
la guerra. (Hoy es coronel en la 5. a 
Fuerza Aérea, en Tokio.) La tri¬ 
pulación naval formada por los te¬ 
nientes de navio Randall Cunnmg- 
ham y Willie P. Driscoll voló en 
F-4J y adquirió antes la categoría de 
as, el 10 de mayo de 1972. 

Comandante Myron L. Donald, 8. a 
Fuerza Aérea, Ubon, 1967: 

“Volé en el F-4D dentro del 497.° 
TFS, que formaba parte de la 8. a 
TFW del coronel Robín Olds. El 
479 . 0 era sobre todo un escuadrón de 
caza nocturna de camiones que voló 


sobre Laos y la Route Package One 
(la parte meridional de Vietnam). 
Trabajábamos con un centro aero¬ 
transportado de control y mando [un 
avión C-130], que nos asignaba un 
área [de objetivo]. El avión líder lle¬ 
vaba bengalas, CBU [bombas de ra¬ 
cimo] y bombas. El punto transpor¬ 
taba CBU, bombas y cohetes. Ambos 
llevaban cañones [en contenedo¬ 
res]. El líder atacaba en la oscuri¬ 
dad si veía luces de camiones, o bien 
lanzaba bengalas sobre una zona de¬ 
terminada. El punto iba detrás, a la 
distancia conveniente para llegar a 
la zona atando se encendían las ben¬ 
galas. Entonces podían orbitar sobre 
el objetivo hasta que agotaban la car¬ 
ga lanzable o el combustible. Des¬ 
pués regresaban [a Ubon], y por lo 
general no se habían visto en toda la 
misión. 

“Las salidas duraban entre una 
hora y hora y media. Las misiones 
nocturnas se realizaban entre los 50 
y los 1 000 pies. Con un poco de ex¬ 
periencia era posible trabajar de no¬ 
che bajo un techo de 500 pies y sin 
usar bengalas. Sin los instrumentos, 


F-4E, el primero con cañón 



La proa más larga y el estilizado radomo del F-4E alojan el radar de pulsos 
Doppler APQ-120; debajo de éste se halla el carenado del cañón M61. 


A raíz de la experiencia de combate 
en Vietnam, ya desde un principio 
la USAF decidió instalarle un cañón 
al Phantom. Todos los F-4E se 
entregaron con un cañón M61A1 
Vulcan o Gatling de 20 mm y con 640 
disparos en la proa. Los primeros F-4E 
tenían un carenado más chato, pero 
después se montó uno más largo y 
con un apagallamas. 

El F-4E debía ir equipado con un 
radar de pulsos Doppler llamado 
AN/APQ-109/CORDS. Cuando unos 
problemas provocaron la cancélación 
del sistema, se montó el 
Westinghouse APQ-120, con una 
antena discal de 558 mm, menor que 
la de los demás Phantom. Para 


restaurar el centro de gravedad, el 
tanque de carburante n.° 7 fue 
resituado. El F-4E introdujo también 
asientos lanzables cero-cero 
Martin-Baker. 

Los F-4E tardíos fueron equipados 
con el sistema electroóptico de 
identificación de objetivos Northrop 
TISEO, una cámara de TV de largo 
alcance con lentes de zoom cuyo 
alojamiento cilindrico sobresalía del 
borde de ataque de la semiala 
izquierda. Estos aviones llevaron 
también slats de maniobra. Tres F-4E 
han sido equipados con un parabrisas 
monobloque a prueba de impactos de 
aves, que se montarán en todos los 
F-4E si las finanzas lo permiten. 



La proa se caracteriza por el 
carenado inferior para el 
cañón M61A1 Vulcan de 
20 mm, cuyos 640 disparos 
están alojados en el interior. 


Nada más entrar en servicio, el F-4E, 
armado con el cañón de 20 mm, fue 
llevado rápidamente al Sudeste asiático. 
Este avión de la 4. a TFW lleva bombas 
de guía lasérica Paveway y participó 
en las incursiones “Linebacker". 











































Milisegundos antes del lanzamiento, 
el piloto de este F-4J del VF-92 
enciende los posquemadores 
de sus dos J79. 


Derecha: El USMC utilizó 
profusamente sus Phantom durante 
la guerra. Ésta es la concurrida 
base de Da Nang. 


el piloto podía desorientarse. Una 
vez en el circuito de ataque, el ra- 
darista no podía apartar los ojos de 
los instrumentos y mirar el ataque. 
Era como estar en un túnel en mo¬ 
vimiento y sin saber qué te rodeaba. ” 

El USMC empleó sus Phantom 
en combate desde abril de 1965, 
cuando llegó a Da Nang el Escua¬ 
drón VMFA-531 “Gray Ghosts”. 
Los Marines eran auténticos “mo- 
vedores de tierras” y aprovechaban 
la capacidad del F-4B y después 
del F-4J de llevar cargas de hasta 
6 300 kg de bombas (aunque a corta 
distancia, como cuando bombardea¬ 
ban concentraciones del Vietcong 
cerca de sus propios aeródromos). 
Fue un escuadrón de F-4J de los 
Marines, el “Red Devils”, el que 
puso fin a la presencia de EE UU en 
el Sudeste asiático, pues partió de 
Nam Phong (Tailandia) en agosto de 
1974. 

Capitán John D. Cummings, 
VMFA-531 en Da Nang, 1965, y en 
el VMFA-333 en el USS America 
(CVA-66), 1972: 

“A principios de los años 60, quizá 
lo más importante del Phantom era 
su sistema de armas, su radar. Los 
controladores de interceptación en 
tierra nunca acabaron de sorpren¬ 
derse del alcance de nuestros contac¬ 
tos radar. Cuando se produjeron los 
sucesos de Cayo Hueso (Florida) [la 
Crisis de los Misiles Cubanos], cir¬ 
cularon numerosas historias de ra- 
daristas de Phantom que adquirían 
el objetivo e iniciaban la intercepta¬ 
ción nada más despegar. Pronto los 
controladores se acostumbraron a 
llevar a los F-4 hasta el alcance má¬ 


ximo de los radares en tierra y así 
aumentar su distancia de detección. 
Así, el RIO podía descubrir objetivos 
mucho más allá del alcance de los 
radares de tierra y transmitir su po¬ 
sición al controlador. El F-4 era ve¬ 
loz, pero había otros aviones rápidos: 
el F-106 Delta Darty el F8U Cru- 
sader. Pero sólo el Phantom era ca¬ 
paz de Mach 2 y de detectar a más 
de 30 millas . Sin embargo, las cosas 
no iban siempre sobre ruedas, pues, 
debido a su avanzada tecnología [en 
los primeros tiempos del Phantom 
en servicio], el radar presentaba di¬ 
ficultades de mantenimiento. ” 

También debe hacerse mención 
de los aviones de reconocimiento 
RF-4B de los Marines, que, como 
los RF-4C de la USAF, actuaron de 
forma destacada durante la guerra. 
El primer RF-4B voló el 12 de mar¬ 
zo de 1965. Los ejemplares que aún 
siguen hoy en servicio son los Phan¬ 
tom más antiguos en activo y han 
experimentado tantos cambios que 
virtualmente no hay dos aparatos 
iguales. Se entregaron dos lotes de 
aviones, por un total de 43 ejempla¬ 
res, lo que hizo de la RF-4B la ver¬ 
sión menos numerosa del Phantom. 

Pero era el combate aire-aire lo 
que más atraía el interés de los pi¬ 
lotos de caza; de hecho, los Phan¬ 
tom consiguieron 100 de las 196 
victorias aéreas de EE UU en Viet- 
nam. Pero también hubo proble¬ 
mas. 

Capitán de navio Frank Ault, autor 
del informe que llevó a la creación 
de la Escuela de Armas de Caza 
Navales, o “Top Gun”: 

^Recorrí toda la Flota intentando 
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Arriba: Aunque usados sobre todo 
como cazas, los Phantom de la 
US Navy efectuaron también 
misiones de ataque con bombas y 
cohetes. Éste es un F-4B del VF-96, 
unidad que consiguió el primer 
derribo norteamericano de un MiG 
durante la guerra. 


Derecha: Los VMCJ-1 y VMCJ-2 
fueron las unidades de 
reconocimiento y guerra electrónica 
del USMC utilizadas en Vietnam, 
ambas equipadas con el RF-4B. 

A medida que progresó la guerra 
mejoró la protección de los aviones 
en las bases. 


descubrir por qué nuestros aviadores 
navales obtenían resultados tan me¬ 
diocres frente a los MiG sobre Viet¬ 
nam del Norte. Llegué a envidiar a 
la Fuerza Aérea, que había institui¬ 
do un programa, llamado Charging 
Sparrow, por el que cada una de sus 
tripulaciones en el Sudeste asiático 
tenía la oportunidad de disparar 
un misil radárico AIM-7 Sparrow 
real. 

”Los manuales decían que cada 
Phantom debía ser capaz de disparar 


un Sparrow o un Sidewinder de la 
misma forma que cualquier otro con¬ 
génere. Pero los pilotos y los mecá¬ 
nicos saben que no hay dos células 
iguales. Supimos que la mayoría de 
los F-4B y F-4] en la zona de com¬ 
bate nunca habían disparado un solo 
misil, de modo que los cables, lan¬ 
zadores, cebadores y otros componen¬ 
tes podían no funcionar como se es¬ 
peraba que lo hiciesen. El número de 
misiles que no se disparaban de la 
forma correcta era fantástico. Los pi- 
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lotos y radaristas tenían poca expe¬ 
riencia práctica (era condenadamen¬ 
te caro disparar Sparrow en prácti¬ 
cas). Descubrimos que, al incremen¬ 
tar la frecuencia de disparos reales y 
aumentar las horas de prácticas de 
combate, el número de victorias cre¬ 
ció rápidamente. ” 

Entre las muchas recomendacio¬ 
nes que hizo Ault estaba la creación 
de una escuela especializada de 
combate aire-aire, la futura “Top 


Gun” Al practicar contra aviones 
distintos a los suyos, la eficacia de 
los pilotos navales contra los MiG 
mejoró de forma acusada. 

Difusión mundial 

El fin de la guerra de Vietnam ce¬ 
rró una página en la historia del 
Phantom, pero se abrieron otras en 
Europa y Oriente Medio. El Phan¬ 
tom se había internacionalizado, 
como veremos en el siguiente ca¬ 
pítulo de esta serie. 



F-4G: apontajes mejores 


Doce células F-4B se convirtieron en 
aviones F-4G a partir de marzo de 
1963 con la instalación de un enlace 
de datos AN/ASW-21 que incorporaba 
un modo automático de apontaje con 
compensación de potencia para la 
aproximación. Era uno de los métodos 
estudiados por la Navy para mejorar 
las características de apontaje. Para 
acomodar el equipo adicional se creó 
un nuevo compartimiento reduciendo 
el tamaño de un tanque de carburante. 

Aparte de esto, el F-4G era 
inidistinguible de los otros F-4B y. 


Indistinguibles a simple vista del 
F-4B, los escasos F-4G producidos 
tenían un enlace de datos y un 
sistema automático de apontaje. 
Este camuflaje verde oscuro fue 
experimental y fue probado por los 
aviones del Kitty Hawk. 


después, fueron devueltos a esta 
configuración. Una versión mejorada 
del sistema de apontaje equipó a 
todos los F-4J. 


F-4J: estable a baja velocidad 



El caza embarcado F-4J montaba 
reactores J79-GE-19 de 8 055 kg 
de empuje con poscombustión 
y un sistema de enlace de datos 
AN/ASW-21 heredado del F-4G. 

En el F-4J, destinado a la Navy y el 
USMC, se mejoró el gobierno a baja 
velocidad para el patrón de apontaje 
introduciendo alerones abatibles y 
estabilizadores ranurados; estos 
últimos fueron instalados después en 
otras variantes del Phantom. 

^1 F-4J tenía la antena de radar de 


La F-4J fue la segunda versión en 
importancia de la Navy, y fue 
empleada también por el USMC. 
Unos motores más potentes y un 
mejor gobierno a baja velocidad lo 
hacían más seguro en los patrones 
de tráfico. 


812 mm, un TACAN mejorado, un 
sistema de bombardeo Lear/Siegler 
AN/AJB-7 actualizado y sistema de 
alerta radar APR-32. 



Las ranuras de los estabilizadores del F-4J dan La proa del F-4J recuperó el perfil más limpio 

mayor autoridad de control a baja velocidad al de los F-4D, desprovisto del carenado para el 

reducir la presión en el intradós. sensor infrarrojo. 


































L a experiencia norteamericana 
en Vietnam demostró que el he¬ 
licóptero cañonero era una valiosa 
plataforma de ataque, así como el 
mejor medio para escoltar a los he¬ 
licópteros de transporte. Pero las 
carencias de los UH-1 armados que 
se usaron en la guerra evidenciaron 
la necesidad de un aparato especia¬ 
lizado. Para tal fin, el US Army or¬ 
ganizó la competición Advanced Ae¬ 
rial Fire Support System. Uno de los 
contendientes fue el Sikorsky S-66, 
pero finalmente el US Army lo de¬ 
sestimó. 

Era un diseño prometedor, por lo 
que Sikorsky siguió adelante con el 
desarrollo y produjo un prototipo de 
demostración llamado S-67 Black- 
hawk. Como su contrapartida sovié¬ 
tica el Mi-24 “Hind”, el Blackhawk 
era lo bastante grande para poder 
desempeñar dos cometidos. Podía 
llevar hasta 24 misiles TOW y un 
cañón de 20 o 30 mm en misiones 
contracarro, o bien en su fuselaje 
podía prepararse una cabina para el 
transporte de tropa. 


El Blackhawk hizo su vuelo inau¬ 
gural el 20 de agosto de 1970, y el 
14 de diciembre estableció un nue¬ 
vo récord mundial de velocidad al al¬ 
canzar los 346,94 km/h. Aunque el 
US Army decidió que necesitaba un 
helicóptero menor, un cañonero 
puro sin capacidad de transporte, 
Sikorsky siguió adelante con el de¬ 
sarrollo. 


En busca de exportaciones 

Ante la falta de interés del US 
Army, Sikorsky emprendió una 
agresiva campaña de promoción a 
escala mundial. La compañía dedujo 
que en Oriente Medio y Europa se 
necesitaba un helicóptero como el 
suyo, y en 1974 lo envió a Gran 
Bretaña a participar en el festival 
del SBAC en Famborough. 

El Blackhawk debía volar en una 
demostración coordinada con un 
CH-53. Llegados a Woodbridge, 


Altitud normal de 
entrada a 500 pies 
o más 


Proa arriba 15° 
y estabilizar 



una base de la USAF, los días 27 y 
28 de agosto ambos aviones ensa¬ 
yaron su exhibición antes de tras¬ 
ladarse á Famborough, donde el 
SBAC observó sus evoluciones y 
las autorizó el día 29. 

El día de demostración para la 
prensa, el 1 de setiembre de 1974, 
los dos aviones despegaron e inicia¬ 
ron una vistosa exhibición. Hacia el 
final de la misma, el S-67 voló a lo 
largo de la línea de pista antes de 
hacer el primero de dos toneles a la 
derecha. El piloto inició el tonel algo 
después de lo ensayado, quizá para 
dejarse ver mejor por la gran parte 
de la multitud en el extremo oriental 
del aeródromo. Sea como fuere, 
ello le dejó con muy poco tiempo 
para hacer el segundo tonel dentro 
del área acotada. 

El piloto soba iniciar sus toneles 
a 500 pies o más, aunque otros pi¬ 
lotos del mismo entraban a mayor 
altitud todavía. El 1 de setiembre 
inició los toneles entre los 300 y 400 
pies, quedándose sin margen de 
error. Normalmente, para ejecutar 


El pjloto inicia e 
cabeceo a 9 o p< 
segundo 


El Sikorsky S-67 Blackhawk era 
un aparato de ataque estilizado 
y de aspecto siniestro. Diseñado 
como helicóptero cañonero, era 
la contrapartida occidental del 
soviético Mi-24 “Hind" y batió 
el récord mundial de velocidad 
para helicópteros. 


bien esta maniobra, el piloto levan¬ 
taba la proa entre 15 y 20° por en¬ 
cima del horizonte, deteniendo el 
movimiento de cabeceo antes de 
entrar en el tonel. Ello dejaba el 
avión con la proa 9 o por encima del 
horizonte en la posición invertida. 

En su afán para entrar en el se¬ 
gundo tonel, el piloto sólo levantó 
6 o , pero continuó haciéndolo mien¬ 
tras alabeaba. Cuando el avión pasó 
a la posición invertida, la proa es¬ 
taba 15 ° por debajo del horizonte y, 
como había empezado el tonel de¬ 
masiado bajo, las cosas empezaron 
a pintar mal. 


Muy bajo y muy tarde 

El piloto intentó recuperar pasan¬ 
do a la segunda mitad de un rizo, 
pero iba demasiado bajo y el avión 
chocó contra el suelo, 42 m al norte 
del eje de la pista y en dirección al 
noroeste. 

El vapor del combustible se infla¬ 
mó y el avión ardió a medida que se 
deslizaba por el suelo, pero el vien¬ 
to alejó las llamas de la cabina. El 
piloto sobrevivió, sólo para morir 
nueve días después como resultado 
de las heridas. 

El copiloto, en el asiento delan¬ 
tero, quedó atrapado entre sus ata¬ 
lajes de cuatro puntos. Después se 
estimó que podría haber sobrevivi¬ 
do de haber llevado unos atalajes de 
cinco puntos. 
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El día aciago del Blackhawk 






Tonel ejecutado 
correctamente 


Se mantiene el tonel 


Comienza el tonel 


Se detiene el 
momento de cabeceo 


encima del horizonte 


El último tonel del Blackhawk 


: empieza 
mientras 
anta la proa 


Continúa el momento 
de cabeceo. Cuando ha 
alabeado 90°, el avión 
se ha apartado 45° de su 
senda, hacia la multitud 


La maniobra fatal 


Derecha: El S-67 en 
invertido, segundos 
antes de la tragedia. 


La proa está 15 o por 
debajo del horizonte 
cuando el avión se 
halla en invertido, 
dirigiéndose hacia 
la multitud y aún 
cabeceando 


Abajo: Con los motores 
aullando, el S-67 
intenta salir de la parte 
final de un medio rizo. 


Las conclusiones de la tragedia 
con sencillas: vigila la altura y nunca 
intentes maniobras acrobáticas im¬ 
previstas. Si entras de una forma no 
establecida, puedes acabar muy 
mal. El proyecto del Blackhawk, el 
único equivalente occidental del fa¬ 
buloso “Hind”, fue abandonado a 
raíz del incidente. La construcción 
de un segundo prototipo era prohi¬ 
bitivamente cara, y el accidente 
ante la prensa mundial podría per¬ 
judicar seriamente las perspectivas 
de venta, a pesar de que se hubiese 
debido a un error del piloto. 


El piloto intenta 
recuperar realizando 
la segunda mitad 
de un rizo 


Arriba: Al hacer 
impacto con el suelo, 
las palas del rotor 
salen despedidas. 


El piloto no puede 
recuperar lo bastante 
cerrado y el avión 
choca contra el suelo, 
explosionando 


Cuando se presentó en Farnborough, 
el Blackhawk había sido evaluado con 
una amplia gama de armas y llevaba 
un agresivo camuflaje desértico. 
Durante un tiempo se especuló con 
un pedido del Irán imperial. 


Izquierda: Los tanques 
explosionan mientras 
el S-67 se desliza 
por el suelo. 






Derecha: El S-67 
estaba bastante entero 
cuando se detuvo, 
ardiendo ferozmente 
por detrás de la 
cabina. Con unos 
atalajes diferentes, 
el copiloto habría 
sobrevivido. El piloto 
sí lo hizo, pero murió - 
nueve días después. 
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Bombarderos soviéticos 

llyushin 11-28 "Beagle" 99 


Puesto en vuelo en julio de 1948 y aparecido en público dos años después, el bombardero 
táctico bimotor de primera generación 11-28 presentaba ala recta y de implantación alta, 
y se convirtió en un avión fiable, adaptable y muy difundido entre los países socialistas, 
en los que sirvió durante un cuarto de siglo. Con turborreactores de flujo centrífugo en 
góndolas subalares, el 11-28 tenía tren de aterrizaje triciclo y superficies caudales en flecha. 
Fue empleado durante muchos años como bombardero táctico por numerosos 
regimientos de la V-VS, y estaba equipado con un primitivo radar de bombardeo; el 
artillero de cola hacía también las funciones de operador de radio. El II-28U "Mascot" 
fue un derivado de entrenamiento. El 11-28 se produjo bajo licencia en Checoslovaquia, 
China y Polonia. 


Especificaciones: 

bombardero táctico llyushin II 
"Beagle" 

Envergadura: 21,45 m 
Longitud: 17,45 m 
Planta motriz: dos reactores 
Klimov VK-1A de 2 700 kg de 
empuje unitario 
Armamento: cuatro cañones 
de 23 mm (dos fijos a proa y 
en una torreta caudal) y hasta 
1 000 kg de bombas de caída 
Velocidad máxima: 560 mili- 
a 14 765 pies 

Alcance operacional: 1 490 
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llyushin 11-54 "Blowlamp 


100 Myasishchyev M-4 "Bison-A" 101 


Imaginativo desarrollo del bombardero táctico subsónico 11-28 "Beagle", el 11-54 introdujo 
un ala en fuerte flecha al tiempo que conservaba los empenajes de su predecesor. Puesto 
en vuelo en 1955, este avión transónico fue un pionero en varios aspectos, como en el 
empleo de un tren principal biciclo con unidades marginales de equilibrio. Sin embargo, la 
presencia de escuadras de guía alares y en ei fuselaje sugiere problemas aerodinámicos 
y de control, y se sospecha que el tren de aterrizaje elegido no dio los frutos esperados. 
No pasó de la fase de prototipo, aunque la OTAN llegó a asignarle un nombre 
codificado, "Blowlamp". 


Primer bombardero estratégico tetrarreactor soviético, el M-4 "Bison" apareció, en forma 
de prototipo, en 1954 y entró en servicio hacia 1959. Las superficies de vuelo tenían una 
flecha moderada y los motores se hallaban en las raíces alares. Debido a su inadecuado 
techo operativo con toda la carga de bombas, fue equipado con un fuerte armamento 
defensivo; cinco torretas, cada una con dos cañones de 23 mm. En 1980 seguían en 
servicio unos 60 "Bison", pero desde entonces la mitad de ellos han sido convertidos 
en cisternas, en tanto que los "Bison-B" y "Bison-C" se han utilizado como aviones 
de reconocimiento marítimo lejano. Los cisternas, con sistema de repostaje por manga 
flexible ventral, vuelan en apoyo de los bombarderos estratégicos Tu-26 "Backfire" 
y Tu-95 "Bear". 

Especificaciones: 

bombardero estratégico 
Myasishchyev M-4 "Bison" 

Envergadura: 50,48 m 
Longitud: 47,20 m 
Planta motriz: cuatro reactores 
Mikulin AM-3D de 9 500 kg de 
empuje unitario 
Armamento: 10 cañones de 
23 mm en barbetas dorsales, 
ventrales y caudales, y hasta 
9 000 kg de bombas de caída libre 
Velocidad máxima: 621 millas/h 
a alta cota 

Alcance operacional: 6 650 millas 




Especificaciones: prototipo 
de bombardero transónico llyushin 
11-54 "Blowlamp" 

Envergadura: 17,85 m 
Longitud: 21,8 m 
Planta motriz: dos reactores 
Lyul'ka AI-7 de 6 500 kg de 
empuje unitario 
Armamento: dos cañones de 
23 mm en una torreta caudal 
y hasta 6 000 kg de bombas 
de caída libre 

Velocidad máxima: 715 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 870 millas 
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